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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
 
ABSTRAKT 
Tato práce se zabývá konstrukčním návrhem pojezdu mostového jeřábu s vahadly. V první 
části jsou rozebrány možnosti konstrukčního řešení. V druhé časti je proveden výpočet 
nejdůležitějších částí pojezdu. V třetí části jsou provedeny pevnostní analýzy pomocí metody 
konečných prvků. V práci jsou zhodnoceny výhody a nevýhody vahadel u mostových jeřábů. 
Součástí práce je výkres celkové sestavy a výkres sestavy nápravy 
 
KLÍČOVÁ SLOVA 
Mostový jeřáb, pojezd mostového jeřábu, MKP analýza, vahadlové uspořádání 
ABSTRACT 
This bachelor thesis concerns about construction design of carriage of bridge crane with 
beams. First part of work concerns about possibilities of construction designs. In the second 
part of work are calculated equations of the most important parts of carriage. The third part 
of work consists of solidity analysis executed by Finite Element Method. Advantages and 
disadvantages of bridge cranes beams are evaluated in this thesis. Part of this work are 
drawing of entire set and drawing of axel set. 
KEYWORDS 
Bridge crane, carriage of bridge crane, FEM , bridge crane with beams 
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Mostové jeřáby jsou nepostradatelnou součástí téměř každé haly. Ať výrobní, 
výstavní, či sportovní. Slouží ke zvedání, držení a přemísťování břemen. Ve většině případů 
jsou umístěny u stropu haly. Využití ale naleznou i v exteriérech na překladištích. 
Specifickým poznávacím znamením mostového jeřábu je příčný nosník ve tvaru 
mostu. Díky tomu má mostový jeřáb čtvercovou pracovní plochu a je vhodný pro použití 
v halách a překladištích. Jeho konstrukce umožňuje i vyšší nosnosti vzhledem k hmotnosti 
samotné konstrukce. 
Má práce se zabývá pouze pojezdem mostového jeřábu, který je tvořen na jedné straně 
pojezdu dvěma vahadly. Tento způsob uspořádání se používá spíše u větších jeřábů s vyšší 
nosností. Má práce se zabývá zvážením výhod vahadlových pojezdů u menších jeřábů, v mém 
případě s nosností 20 tun. Tato úvaha byla rozvinuta v závěru bakalářské práce. V Práci je 
proveden výpočet hlavních konstrukčních prvků pojezdu jeřábu, dále je proveden kinematický 
rozbor pro výpočet pohybových částí pojezdu, jako je výkon motoru, převodová skříň atd… 
Dále byly provedeny analýzy průběhů napětí základních dílů konstrukce. Při navrhování 
konstrukce jsem se zaměřil i na moderní trendy ve vývoji mostových jeřábů a na, v dnešní 
době pokročilé, možnosti ve výrobě, a to například řezání plechů CNC lasery a podobné, 
umožňující svařence složitějších tvarů. 
 
 
Obr. 1  Ilustrační obrázek mostového jeřábu [8] 






1 KONSTRUKČNÍ ŘEŠENÍ 
1.1 ZÁKLADNÍ PARAMETRY JEŘÁBU 
 
ZÁKLADNÍ ROZMĚRY JEŘÁBU 
Základní rozměry mostového jeřábu určují možnosti haly, či místa, na kterém bude 
jeřáb postaven. 
 




ZÁKLADNÍ TECHNICKÉ ÚDAJE 





Obr. 2  základní rozměry jeřábu [4] 










1.2 ROZDĚLENÍ PODLE USPOŘÁDÁNÍ POJEZDU 
 
a) Přímé (bez vahadel)   
Jeřáby bez vahadel jsou vhodné pro menší nosnosti a nejčastěji se používají 
v halách 
 
b) Dvouvahadlové uspořádání 
Velké nosnosti. Vahadla lépe rozloží síly do všech kol. V exteriérech umožňují 
znečištěným kolejištím klidnější chod, a tak jeřáb není zbytečně dynamicky 
namáhán tíhou břemene při přejezdu nečistotami v kolejišti. Nevýhodou je složitější 
konstrukce a tím vyšší cena [4].  
 
c) Vícevahadlové uspořádání 
Vívevahadlové jeřáby se vyznačují hlavně velkou nosností v řádech až stovek 
tun. Vetší počet kol rozkládá tíhové síly do více ložisek, čímž se dají zredukovat 
velikosti ložisek [4]. 
 
 Dle zadání bakalářské práce bylo dále v konstrukčním návrhu počítáno již s variantou 
„b“, a to dvouvahadlovým uspořádáním.  
a)přímé    b)dvouvahadlové     c) vícevahadlové 
  
Obr. 3  uspořádání pojezdu [3] : 
 
Obr. 3  Vícevahadlový pojezd portálového jeřábu [9] 






1.3 ROZDĚLENÍ PODLE POČTU PŘÍČNÝCH NOSNÍKŮ 
Mostové jeřáby se také dělí podle počtu nosníků, a to: 
1.3.1 JEDNONOSNÍKOVÉ MOSTOVÉ JEŘÁBY 
Využití nalézají hlavně v halách, kde je nedostatek místa. Zpravidla se používají pro 
nižší nosnosti do 10t a rozpětí příčníku do 40m. 
 
1.3.2 DVOUNOSNÍKOVÉ MOSTOVÉ JEŘÁBY 
Dvounosníkové jeřáby jsou vhodné pro větší nosnosti. Umožňují vyšší stabilitu kočky. 
Snáze na ně lze montovat údržbové lávky, či další zdvihy. Nevýhodou je vyšší hmotnost 
výsledné konstrukce a vetší rozměry. Do konstrukčního návrhu byl zvolen tento typ nosníku 
mostového jeřábu. Nosník bude svařován z válcovaných plechů z oceli 11523[4]. 
 
1.4 ULOŽENÍ MOTORU A ZPŮSOB POJEZDU 
Je mnoho způsobů jak pohánět jeřábová kola. Hnaná mohou být například všechna kola 
pomocí rozváděcích členů, nebo v případě menších jeřábů může být hnáno jen jedno kolo levé 
i pravé strany pojezdů, což je použito i v této práci. 
 Způsob rozvedení síly od motoru je také několik. Můžeme pohánět jedním motorem 
pojezdy na každé straně pomocí rozháněcí hřídele, nebo můžeme pohánět levý i pravý pojezd 
svým vlastním motorem. Kinematická nevyrovnanost levé i pravé strany je potom 
zanedbatelná. Tento způsob je použit v  konstrukčním návrhu. Je tedy hnáno jedno kolo na 
levém i pravém[3] [2]. 
Obr. 5  dvounosníkový mostový jeřáb 
Obr. 4  jednonosníkový jeřáb 






2 NÁVRH A VÝPOČET KONSTRUKCE A JEDNOTLIVÝCH DÍLŮ 
2.1 SCHÉMA ZÁKLADNÍCH ČÁSTÍ POJEZDU 
Pojezd se skládá z několika základních prvků, ve schématu nejsou zahrnuty čepy, 
šrouby a hřídele. 
 
 
2.2 KOLA A KOLEJNICE 
2.2.1 VOLBA KOLEJNICE 
Zvolena normalizovaná širokopatní kolejnice 49E1(S49*). Výrobce TŘINECKÉ 
ŽELEZÁRNY- MORAVIA STEEL. 





2.2.2 VOLBA A VÝPOČET KOLA  
Pro volbu velikosti kol dle Hertzovy dotykové teorie bylo nejprve nutné určit 
hmotnost celé konstrukce jeřábu. Nosnost jeřábu je ze zadání 20 tun, při úvaze dvojnásobného 
přetížení jeřábu, než je dovolená nosnost, byl celý jeřáb dimenzován na nosnost 40 tun. 
Hmotnost konstrukce byla předběžně určena pro výpočty na 8 tun. Celková výpočtová 
hmotnost je tedy 48 tun. Kola byla zvolena s oboustranným nákolkem. Materiál kola je ocel 
11550. Výsledná váha vypočítaného kola je           . Šířka dotykové plochy s kolejnicí 
l = 70 mm. [10] 
 
Šířka hlavy Materiál Modul pružnosti 
l = 70mm R220 EN13674-1 E2  = 210000 MPa 
Obr. 6  Základní části konstrukce 






TÍHOVÁ SÍLA NA JEDNO KOLO 
   
    
 
 
               
 
          (1)  
Kde: 
g [m/s] - gravitační zrychlení  
mc [kg] - celková hmotnost 
i [-] - počet kol 
 
MAXIMÁLNÍ DOTYKOVÝ TLAK 
 
kde: 




   [N] - tíhová síla na jedno kolo  
l [mm] - šířka hlavy kolejnice 





     
    
   
 
      
   
            (2)  
     
    
     
         
    
        
 
        
                 
         (3)  
Obr. 7  průběh kontaktního napětí 






NEJMENŠÍ MOŽNÝ PRŮMĚR KOLA [1] 
 
Dle katalogu výrobce zvolen průměr kola           
 
kde: 
   [N] - tíhová síla na jedno kolo (s dvojnásobnou nosností) 
     [-] - poissonovo číslo pro litou ocel [1] 
l [mm] - šířka hlavy kolejnice [10] 
   [mm] - průměr kola 
   [mm] - průměr styčného kola (v případě kolejnice      ) 
  [mm] - šířka otlačení 







   
    
   
 













          
 
      













     
 
         
     
          
     
          
               
 
 
           
(4)  
Obr. 8  kolo pojezdu 






2.3 MOTOR, PŘEVODOVÁ SKŘÍŇ, POJISTNÁ SPOJKA 
Motor byl použit asynchronní společnosti SEW typ RF87DRE132MC4BE5. Brzděn je 
protiproudem s doběhovou  rampou za pomoci frekvenčního měniče. Motory budou na jeřábu 
k pojezdu dva. Na každé stráně jeden. Jako mechanická brzda byla použita kotoučová brzda, 
která je součástí motoru od výrobce. A je elektronicky řízena. Bude napojena na PLC 
jednotku. Výkon motoru byl spočítán za pomoci základní kinematiky. Převodová skříň je 
součástí setu. Motor je vybaven pojistnou spojkou, která při překročení maximálního 
momentu proklouzne a zabrání tak poruše motoru. Při zabrzděném stavu, ale spojka 
z bezpečnostních důvodů neproklouzne. [11] 
2.3.1 VÝPOČET MOTORU 
 
M [N] - MOTOR  
P [-] - PŘEVODOVÁ SKŘÍŇ 
S [mm] - POJISTNÁ SPOJKA 
K [mm] - KOLO 
 
 
VÝPOČET VÝKONU MOTORU 
Hmotnost plně naloženého jeřábu: 
            
 
Zátěž na jednu stranu pojezdu: 
   
  
 
          
Hmotnost kol: 
           
 
Rameno valivého odporu (pro ocelové kolo a kolejnici): 
           
 
Pojezdová rychlost: 
    
 
   





Doba rozběhu do plné rychlosti pojezdu, bez rozhoupání břemene: 
      
 
Obr. 9  pohybové schéma  
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                   (7)  
Obr. 11  pohybové schéma  
Obr. 10  zjednodušené schéma pojezdu  







Potřebný moment z momentové rovnice: 
                       






       
                           
kde: 
   [N] - třecí síla na jedno kolo  
   [N] - normálová síla na jedno kolo  
e [mm] - rameno valivého odporu 
 [rad/sec-2] úhlové zrychlení kola 
r [mm] - poloměr kola 
   [kg] - tíha na jednu stranu pojezdu 
I [kgm2] - moment setrvačnosti kola 
 
Otáčky na hřídeli kol: 
Výkon motoru: 
   Byl zvolen motor s výkonem vyšším 7,5kW     
 
  
Tab. 2 tabulka údajů motoru 
   
         (8)  
  
 
     
 
        
         
          (9)  
                                       (10)  
Výkon motoru 7,5 [kW] 
Otáčky motoru 1470 [1/min] 
Výstupní otáčky 45 [1/min] 
Výstupní moment 1590 [Nm] 
Váha 128,9 [Kg] 







2.4 HŘÍDEL KOL 
2.4.1 URČENÍ PRŮMĚRU HŘÍDELE 
Tíha konstrukce byla rozložena do dvou sil na hřídeli, kvůli lepší simulaci skutečných 
podmínek. Hřídel je namáhána ohybem od tíhy konstrukce a břemene a dále krutem od 
motoru. Proto je průměr hřídele počítán dle podmínky maximálních smykových napětí. 
Vzdálenost mezi jednou ze sil a reakcí v ložisku        . Materiál hřídele bude použit 
podle ČSN 12020. Mez kluzu v tahu Re = 235MPa. Bezpečnost zvolena k = 2. 
OHYBOVÝ MOMENT 
kde: 
   [N] - tíhová síla na jedno kolo (s dvojnásobnou nosností) 
a [mm] - rameno momentu (viz obrázek)  
   
  
 
   
  
 
   (11)  
Obr. 12     převodovaný elektromotor  SEWRF87DRE132MC4BE5  
 
Obr. 13     průběh ohybového a krouticího momentu na hřídeli 
 






Napětí ohybové  
 
kde: 
  [mm] - průměr hřídele 
 




   [MPa] - mez kluzu v tahu 
  [-] - návrhový součinitel bezpečnosti 
 
PODLE PODMÍNKY MAX  
 
            
     
 
          
  
    
  





Kolo je spojeno s hřídelem pomocí těsného pera, proto byl zvolen průměr hřídele d = 
75mm. Proti axiálním posuvům byla kola zajištěna pomocí pojistných kroužků, které jsou 
schovány pod víčky. 
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2.4.2 SPOJENÍ KOLA S HŘÍDELEM 
Spojení bylo provedeno pomocí pera těsného. Výpočet byl proveden v programu 
Autodesk Inventor 2011. Výsledné pero: 
   PERO 22e7 x 14 x 63 ČSN 02 2562 
 
2.5 ČEP VAHADEL 
Čep je namáhán na prostý ohyb, proto průměr čepu byl počítán z dovoleného 
ohybového napětí. Rameno ohybu v čepu b = 110 mm. Materiál čepu je konstrukční ocel dle 
ČSN 12020.  Mez únavy v ohybu             . Proti axiálnímu pohybu je čep zajištěn 
víčky. Plochy pro ložisko musí být o drsnosti minimálně Ra= 0,8. Tvrdost dle HB > 350 
SÍLA PŮSOBÍCÍ NA ČEP 
kde: 
      [kN] - celková síla vyvolaná tíhou konstrukce a dvojnásobnou nosností 
 
PRŮMĚR ČEPU Z OHYBOVÉHO NAPĚTÍ 
  
kde: 
   [mm] - průměr čepu 
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Obr. 14     nehnaná hřídel kol 
 






Obr. 16     válcové kluzné ložisko ISO 4379 
 
  [mm] - rameno ohybu 
    [mm] - Mez únavy v ohybu              
 
      Byl zvolen průměr čepu         
 
2.6 LOŽISKA 
2.6.1 LOŽISKA PŘI ČEPU VAHADEL 
Normalizované válcové bronzové ložisko 
KONTROLA NAPĚTÍ MEZI LOŽISKEM A HŘÍDELÍ  
Dovolené statické napětí je pro toto ložisko 200MPa. Napětí vyhovuje dovolenému (viz níže) 
 
kde: 
   [MPa] - napětí v ložisku 
S [mm
2
] - zatěžovaná plocha 
h [mm] - šířka ložiska 
  
2.6.2 VALIVÁ LOŽISKA PŘI HŘÍDELI 
Z důvodu zachytávání axiálních rázů při rozhoupání břemene budou použita 
kuželíková ložiska. Zatížení ložiska P = 29,4kN. Zvoleno ložisko: 
LOŽISKO 32015AX         (ZKL) 
   
     
 
 
     
  
  
   
 
       
  
    
       
                (18)  
Obr. 15     čep vahadel 
 












X, Y [-] - tabulkové konstanty 
Fa, Fr [kN] - radiální a axiální zatížení ložiska 
 
Bylo předpokládáno, že axiální zatížení jednoho ložiska nepřesáhne 13,5kN, což je 




C [kN] - základní dynamická únosnost 
P [kN] - zatížení ložiska 
 
ZÁKLADNÍ TRVANLIVOST HODINOVÁ 
 
 veličina hodnota 
průměr vnitřního kroužku d2 75 mm 
průměr vnějšího kroužku D 115 mm 
šířka ložiska B 25 mm 
základní dynamická únosnost C 104 kN 
                  (19)  
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Obr. 17     uspořádání ložisek v podvozku 
 






Obr. 19     ložiskový domek 
 
 
2.7 ČÁSTI KONSTRUKCE 
2.7.1 NOSNÍK VAHADEL 
Tvar nosníku byl volen s ohledem na moderní vzhled mostových jeřábů. Jedná se o 
svařovaný dvouplášťový profil z 30mm silného plechu. Nosník má vyřezány do dutiny díry 
pro lepší odvzdušnění a odpařování vlhkosti a pro možnost povrchové úpravy i v dutině. 






2.7.2 LOŽISKOVÝ DOMEK 
Ložiskový domek je svařencem z desky a ložiskového těla. K nosníku vahadel je 










Obr. 18     nosník vahadel 
 






Obr. 21     vahadlo nehnané 
 
Obr. 22     nárazník    [10] 
 
2.7.3 VAHADLA 
Vahadla byla zvolena dělená, a to z důvodu snazšího servisu ložisek. Spojení s pouzdry 
ložisek je pomocí lícovaných šroubů M22 x 1,5. Vahadla jsou svařena z válcovaných plechů o 
tloušťce 20 mm a materiálu dle ČSN 11523. 
 
2.8 NÁRAZNÍKY 
Důležitou součástí jeřábu jsou prvky pro akumulaci energie v případě nárazu na konci 
jeřábové dráhy. K tomuto účelu slouží nárazníky. Nejhospodárnějšími jsou hydraulicko-





Obr. 20     vahadlo hnané s motorem 
 






2.9 ŘÍDÍCÍ ELEKTRONIKA 
Jedná se pouze o možný návrh, proto řídící prvky nejsou zakomponovány do sestavy 
2.9.1 ŘÍZENÍ ASYNCHRONNÍHO MOTORU 
Současný moderní způsob řízení pohonů asynchronními motory spočívá v použití 
frekvenčních měničů. Pro plynulý rozběh a doběh motoru, eliminaci proudových rázu, 
možnost plynulé regulace v celém regulačním rozsahu a možnost řízení rampy byl použit 






2.9.2 OVLÁDACÍ PRVEK 







Přijímač pro příjem signálu ovladače Excalibur přijímač 9 - 12 - 17 relé [5] 
 
Obr. 23  Softstarter RSHR 11kW    [5] 
Obr. 24     ovladač Excalibur 6/8 dvoustupňových tlačítek  [5] 
 
Obr. 25     Excalibur přijímač 9 - 12 - 17 relé  [5] 
 






2.9.4 PROGRAMOVATELNÝ AUTOMAT 
Jako programovatelná řídící jednotka pro spojení ovládacích prvků s motorem a jeho 
frekvenčním měničem bylo použito zařízení firmy Siemens PLC SIMATIC S7-300 [6]  
Obr. 26  PLC SIMATIC S7-300 [5] 






3 PEVNOSTNÍ ANALÝZA 
Pevnostní analýza byla provedena v programu Autodesk Inventor 2011. Tento program 
ne zcela dobře počítá s vruby, proto výsledky u nosníku jsou zkreslené a maximální napětí se 
u něj pohybuje v mnohem nižších hodnotách, než jaké vyplívají z analýzy. Materiál 
zatěžovaných dílu je dle ČSN 11 523.  Mez únavy toho materiálu σc = 166 MPa. 
 
3.1 MKP NOSNÍKU 
3.1.1 NAPĚTÍ PODLE HMH 
Maximální napětí analýzou zjištěno σmax = 113,9 MPa.  
BEZPEČNOST K MEZI ÚNAVY MATERIÁLU  
kde: 
   [MPa] - mez únavy materiálu 






    
 
      
        
      (22)  
Obr. 27  průběh napětí v nosníku vahadel a jeho maximální hodnota dle HMH 






3.1.2 NAPĚTÍ PODLE MAXIMÁLNÍCH SMYKOVÝCH NAPĚTÍ 
Maximální napětí analýzou zjištěno σmax = 71,21 MPa.  
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Obr. 28  průběh napětí v nosníku vahadel a jeho maximální hodnota dle max  






3.2 MKP VAHADLA 
Byla provedena analýza sestavy vahadla, která se skládá ze základního rámu a 
ložiskových domků. Šrouby do analýzy zahrnuty nebyly pro nemožnost v programu nastavení 
předpětí šroubu, a tak by byly výsledky značně zkresleny. Vazby mezi díly byly nastaveny 
jako pevné.  
3.2.1 NAPĚTÍ PODLE HMH 
Maximální napětí analýzou zjištěno σmax = 43,22 MPa.  






3.2.2 NAPĚTÍ PODLE MAXIMÁLNÍCH SMYKOVÝCH NAPĚTÍ 
Maximální napětí analýzou zjištěno σmax = 39,29 MPa.  
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Obr. 29  průběh napětí ve vahadle a jeho maximální hodnota dle HMH 













Obr. 30  průběh napětí v nosníku vahadel a jeho maximální hodnota dle max  







Byl proveden návrh konstrukce pojezdu vahadlového mostového jeřábu.  U 
nejdůležitějších konstrukčních prvků byla provedena pevnostní analýza. Konkrétně u nosníku 
vahadel a vahadel samotných. Obě součásti kontrolou prošly s dostatečnou bezpečností 
k mezi únavy. Dále byl počítán potřebný výkon motoru, převodová skříň. Byl proveden 
návrhový výpočet průměru hřídele vahadel a průměr nejmenší možný průměr čepu a to opět 
k mezi únavy použitého materiálu. Brzdění jeřábu bylo zvoleno pomocí protiproudu a 
mechanické kotoučové brzdy, která je součástí motoru od výrobce. Dle zvolených hřídelů 
byla vybrána kuželíková ložiska a vypočítána základní a hodinová trvanlivost. Ložisko na 
čepu vahadel bylo zvoleno normalizované kluzné bronzové s nutností doplňování maziva přes 
maznice a mazací kanálky. Byl také proveden návrh možných řídících prostředků (frekvenční 
měnič k asynchronnímu motoru, PLC jednotka, dálkové ovládání atd.) . 
Cílem práce také bylo zhodnotit využití vahadel u mostového jeřábu s nižší nosností, 
kde se běžně používají bezvahadlové závěsy s ložisky kol přímo vloženými do pojezdového 
nosníku. Výhodou tedy vahadlového uspořádání jsou menší tlaky na kolo, z důvodu rozložení 
tíhy konstrukce a břemene do více kol. Dále možnost použití menších ložisek s menší 
základní únosností, což zlepšuje manipulaci při servisu jeřábu. Hlavní výhodou je práce ve 
špinavém prostředí, kdy se na kolej do jeřábové dráhy dostanou cizí tělesa. Vahadlový pojezd 
má tendenci lépe překonávat takové překážky a tak zajistí klidnější chod při přejezdu těchto 
překážek (nebude zbytečně rozhoupáváno břemeno). Vahadla zajišťují také vyšší stabilitu 
jeřábu ve směru jízdy pojezdu, proto jsou hojně využívány u portálových jeřábů. Nevýhodami 
takového uspořádání jsou bezesporu vyšší náklady na výrobu pramenící ze složitější 
konstrukce na rozdíl od jeřábu bez vahadel. Další možnou nevýhodou je vyšší světlá výška 
celého pojezdu, a tak nemožnost použití v halách s nižšími stropy. 
Tato bakalářská práce sloužila k nabití dalšího mého zájmu v navazujícím studiu 
stavebních strojů a manipulátorů. Rád bych se tímto tématem zabýval i v diplomové práci a 
rozvedl například kompletní možnosti řízení a prohloubil práci o více kontrolních výpočtů i 
lepší konstrukční řešení.  
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SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
 
SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
b [mm] šířka otlačení 
C [kN] základní dynamická únosnost 
d [mm] průměr hřídele 
d1 [mm] průměr kola 
d2 [mm] průměr styčného kola 
dt [mm] průměr čepu 
dt [mm] průměr čepu 
e [mm] rameno valivého odporu 
E1,2 [MPa] modul pružnosti pro ocel 
Fa, Fr [kN] základní dynamická únosnost 
Fc [N] tíhová síla na jedno kolo 
Fcelk [kN] celková síla vyvolaná tíhou konstrukce a dvojnásobnou nosností 
Fn [mm] normálová síla na jedno kolo 
Ft [N] třecí síla na jedno kolo 
g [m s-2] gravitační zrychlení 
h [mm] šířka ložiska 
i [-] počet kol 
I [kg m
2
] moment setrvačnosti kola 
k [-] návrhový součinitel bezpečnosti 
l [mm] šířka hlavy kolejnice 
mc [kg] celková hmotnost předimenzované konstrukce s břemenem 
mp [kg] tíha na jednu stranu pojezdu 
P [kN] zatížení ložiska 
pl [MPa] napětí v ložisku 
pmax [MPa] maximální dotykový tlak 
r [mm] poloměr kola 
Re [MPa] mez kluzu v tahu 
S [mm
2
] zatěžovaná plocha 
x [mm] rameno ohybu 
X, Y [-] tabulkové konstanty 
α [rad s-2] úhlové zrychlení kola 
μ 1,2 [-] poissonovo číslo pro litou ocel 





SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
 
σco [MPa] mez únavy v ohybu 
σmax [MPa] maximální napětí v součásti 
τmax [MPa] maximální smykové napětí 
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